Locomotoras diesel eléctricas 313y 321

¥

LOCOMOTORAS DIESEL ELECTRICAS 313 321
Locomotoras construidas/activas en Renfe (contratas) 50 /0 (6) 80/ 26 ( 4)
Anos de recepcion 1965-66 1965-71
Tipo de locomotora CoCo CoCo
Masa de la locomotora 83,9 t 111t
Potencia nominal de la locomotora 743 kw 1250 kW
Velocidad maxima 120 km/h 120 km/h
Transmision Eléctrica cont.-cont. Eléctrica cont.-cont.
Freno dinamico . Reostatico Reostatico
Freno neumatico (origen) Vacio Dual
Servicio  Mercancias y viajeros Viajeros y mercancias

Constructor Euskaldunay Alco  Alco, Euskalduna, Astilleros,CAF: SECN

Las locomotoras 313 y 321 fueron adquiridas en la déca-  En 1962 cuando se decidié adquirir las maquinas diesel
da de los 60 para impulsar la dieselizacion de los servi- eléctricas que integrarian las series 1300 y 2100 (renumera-

oo 2 d War I3 ind ke das en 1971 como 313 y 321 respectivamente), la traccién
CI0> U€ Viajeros y mercancias y aesarroliar la industria diesel se limitaba a los automotores y TAF, miquinas de

nacional de material ferroviario. Durante mas de 30  maniobras y mixtas, las locomotoras del Talgo II y a las se-
anos cumplieron su funcién (casi siempre las 313 desde  ries pioneras de la traccion diesel de linea en Espafia para

: trenes convencionales: Las diesel eléctricas Alco de las se-
su bases de Granada y de las 321 desde Sevilla, Orense y ries 1.600 (basadas en Sevilla) y 1.800 (en Orense). En tal

Atocha), y al final de su vida comercial en Renfe han .5, existian aun 3.203 mdquinas de vapor que realizaban
sido empleadas para redes particulares, la exportacion, el 63 % del transporte de la red (Ia traccion eléctrica, im-

empresas contratistas e incluso Renfe conserva algunas  Plantada en 2.200 kilémetros de lineas, transportaba el 27,8
% de las toneladas kilometro y la diesel s6lo el 9 por cien-

para trenes de mantenimiento de infraestructura e his- e
,h toricos, por lo que transcurridos casi 40 afios desde su Con esos antecedentes, se comprende ficilmente que el
- puesta en servicio, pocas maquinas de estas series han ~ Plan Decenal de Modernizacion (entonces a punto de
o sido desguazadas aprobarse) insistiera en la sustitucién de la traccién vapor
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Locomotoras diesel eléctricas 313y 321

detallestécnicos

Tipo de vehiculo. Tanto las de la serie 313 como las 321
son locomotoras diesel eléctricas con dos bogies de tres ejes
cada uno (tipo C'o C'o).

Caja. Las 313 tienen una Unica cabina de conduccién (estilo
americano) con dos puestos de conduccion. La cabina esta des-
centrada respecto a la maquina, dejando dos capots maés estre-
chos que el bastidor: el largo alberga el motor diesel y genera-
dor, mientras que el corto cubre el equipo de calefaccién vapor.
A los lados de estos capots existen dos pasillos exteriores.

La 321 tiene dos cabinas, una en cada extremo del tren, uni-
das por un pasillo interior, siendo el ancho de la caja en toda la
longitud de la locomotora el mismo que el del bastidor. Cada ca-
bina tiene dos puertas laterales y una frontal (suprimida luego
en algunas locomotoras).

Motor diesel. El motor diesel de las maquinas de ambas se-
ries es de diseno y fabricacion Alco. El de las 313 es del tipo
251-D de 6 cilindros en linea (cada uno de 228 mm x 267 mm)
que gira a la velocidad nominal de 1.100 rpm. Ofrece una po-
tencia nominal de 1.370 CV (1.006 kW). El de las 321 es el mo-
delo 251-C, con 12 cilindros en V, cada uno de 228 mmm x 267
mm, girando al velocidad nominal de 1.025 rpm y ofreciendo
una potencia de 2.180 CV (1.602 kW).

Generador principal. El generador General Electric de am-
bas maqguinas es muy semejante, aunque de diferente potencia:
el de 313 es el modelo GT 585-E que pesa 5,3 t, y el de 321 es
el GT 581 que pesa 5,43 t.

Motores de traccion. Cada maquina tiene seis motores de
traccion suspendidos por la nariz y con ventilacién forzada (cada
uno actua sobre uno de los ejes). La relacion de engranajes es de
92:19 en ambas series.

Equipo de frenos. En maquinas 313 el equipo de origen
era combinado y de vacio para el tren, si bien luego seis maqui-
nas 313y todas las 321 de origen fueron dotadas de freno dual
(aire-vacio) para el tren.

Tenian ademas freno reostatico (140 kN de esfuerzo maxi-
mo en llanta las 313 y 159 kN las 321). Todas la locomotoras
disponian de freno de estacionamiento.

Calefaccion para el tren. Las maquinas en origen tenfan un
calderin para suministrar calefaccién de valor al tren, aunque en
muchas maquinas fue luego suprimido al hacerse innecesario. El
calderin era Clarkson OJ 4616, con depésito de agua de 2.650
litros en las 313 y de 4.160 | en las 321.

Deposito de combustible. El depésito de gasoleo es de
1.200 litros en las 313 y de 3.500 | en las 321.
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Locomotoras diesel eléctricas 313 y 321

Velocidad del esfuerzo freno maximo

‘Carga arran. max. (en 0/ 10/ 20/ 30 mm/m) (sinloc) =~

Carga remol. max. por potencia (0/10/20/30 mm/m) (sin loc)

Carga remol. max. por adhrencia (0/10/20/30 mm/m) (sinled)
Carga remol. maxima (0/10/20/30 mm/m) (sinlo

por la traccion diesel y la progresiva
electrificacion de lineas, a fin de mejo-
rar la productividad, la velocidad co-
mercial de los trenes y mejorar el ren-
dimiento energético.

La adquisicion de las maquinas
1300 se enmarca dentro de este objeti-
VO genérico, pero ademas aprove-
chando que existian fondos de la ayu-
da americana y persiguiendo, como
proposito adicional conseguir la cons-
truccién de maquinas diesel en Espa-
na, en coherencia con el desarrollismo
de aquella década. En efecto, de la
misma forma que la industria fabrican-
te de maquinas de vapor habia alcan-
zado una cierta importancia, se desea-
ba que la dieselizacién no produjera
un aumento de las importaciones (ne-
gativo para la recuperacion de la eco-
nomia nacional) y que esta inversion
sirviera de apoyo a los Planes de De-
sarrollo.

Ademas, y por lo que refiere al pri-
mer concurso de maquinas realizado
en 1962, éstas debian tener unas ca-
racteristicas especiales, ya que estaban
destinadas operar en el suroeste de
Espaia, en la zona de Granada y Al-
meria, donde deberian reemplazar a
las maquinas eléctricas trifasicas de la
electrificacion de Gérgal a Almeria y a
numerosas maquinas de vapor proce-
dentes de pequenas companias de la
zona integradas en Renfe, pero que
habian llegado hasta la época. Por las
caracteristicas especiales de las lineas,
entre las que destaca un muy bajo
peso admisible por eje debido a la
existencia de un carrilaje ligero (del
orden de 30 kg/m sélo renovado en
parte) y, sobre todo, a numerosos
puentes metalicos de poca resistencia.

Por ello, en un primer concurso,
convocado en 1962 se exigian maqui-
nas de muy poco peso por eje (maxi-
mo 14 toneladas), alto esfuerzo de
traccion en bajas velocidades, posibili-
dad de mando muiltiple, freno de va-
cio, calderin de calefacciéon de vapor
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_Esfuerzo de traccion en régimen continug.
Velocidad en régimen continuo |
Esfuerzo freno dinamico maximo llanta

184 kN

T
14 km/h -
140,60kN =

SR
- 2550/1000/570/360t
6100/1380/750/360 t
~ A4150/950/500/330t
© 2250/950/500/330t

Diagrama de @

esfuerzo

de traccion|

@25.193) de locomotoras |
| 313y 321

(14, 193)

. Adh. 321 con Fn =0,22

Adh. 313 con Ho =0,22
; (120,36) &=
/ (1_20r 22,5)

para trenes de viajeros y freno eléctri-
co. El contratista americano (tal debia
ser su nacionalidad para aprovechar
fondos disponibes de la ayuda de
aquel pais) deberia suministrar moto-
I€s ¥ equipos para que una empresa
espanola montara las maquinas. El
concurso fue ganado por American
Locomtotive (Alco), de Nueva York,
que se adjudico el suministro de equi-
pos para 40 maquinas que habrian de
ser montadas en Espana por Euskal-
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| 3400/1330/760/480¢
5270/1340/710/460 t
- 5010/1180/630/400t
- 3400/1180/630/400t

duna (numeros 1301 a
1340 de la serie denomi-
nada 1300 por ser ésta la
centena mas proxima a la
potencia en caballos).
Antes de la llegada de
estas maquinas, se dispu-
so de un plan de inversio-
nes urgentes que permitio
la adquisicién de 10 ma-
quinas adicionales (1341
a 1350) fabricadas directa-
mente en Estados Unidos,
adjudicado en febrero de
1965 vy que llegaron el
agosto del mismo ano, lo
que permitio formar al
personal antes de la llega-
da de las maquinas fabri-
cadas en Espana. Estas entraron en
servicio entre 1966 (1301 a 1323) y
1967 (1324 a 1340) y las primeras se
incorporaron a la reserva de Almeria
hasta que se terminé el taller de Gra-
nada, en agosto de 1966, construido
especialmente para estas maquinas.
Desde su llegada remolcaron los
mas importantes trenes de viajeros, de
Granada y Almeria, en concreto el ex-
preso de Madrid y el correo de Alican-
te, v la conclusion de la serie permitié
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Locomotoras diesel eléctricas 313 y 321

curiosicaces

» A las maquinas 1300 se les exigio, por el tipo de lineas
que habian de recorrer, junto a un bajo peso por eje, la
posibilidad de inscribirse en curvas muy cerradas,
propiedad que luego se valor6 para su adquisicion por el
ferrocarril de Ponferrada a Villablino. Para conseguirlo,
estas maquinas presentan la peculiaridad de que los pun-
tos de apoyo de la caja sobre los bogies no estan cen-
trados en el bogie, como es habitual en casi todas las lo-
comotoras, sino desplazados hacia el centro de la maqui-
na. De esta forma se consigue la distancia entre estos
puntos de apoyo (que son los puntos de giro de los bo-
gie) sea de solo 10,465 metros, menor que con la disposi-
cion clasica, inscribiéndose asi mejor en curvas.

o [as primeras 2100 no se limitaron a prestar servicio en
el ambito inmediato de sus bases, 0 a remolcar (como 1o
hacfan las 1800) los expresos desde Madrid a Galicia.
Fueron destinadas a sustituir algunos servicios de la li-
nea Madrid-Iran, efectuando recorridos en trayectos
electrificados como algunos trenes entre Irin, Bilbao y
Madrid, también entre Avila y Madrid-Norte.

Cuando en el trayecto Avila- Miranda de Ebro, se las de-
signé para remolcar algunos trenes como el rapido ni-
mero 9, el “Iberia expreso” (probablemente el tren de
viajeros con mayor tonelaje de Espana con composicio-
nes hasta 18 coches), las 2100 sustituyendo a las Con-
federacion eran incapaces de hacer la marcha. An-
gel Maestro realizo varios viajes en ambos tipos de ma-
quinas, y testifica que las 2100 en trayectos faciles
donde se desarrollaban las mayores velocidades como
el de Valladolid a Venta de Bafios, no podian alcanzar
los 100 o 110 km/h de las “Confederacion” con cargas
de 650 a 700 toneladas y 14 o 15 coches. Otra cosa era
con cargas muy elevadas pero a velocidades inferiores,
donde primaba mas el esfuerzo de traccion superior en
las locomotoras diesel a las locomotoras de vapor —tén-
gase en cuenta que las “Confederacion” con 4226 CV de
potencia maxima o las 241-2200, con 3.860 CV ofrecian
potencias muy superiores, pero su esfuerzo de traccion
era inferior a la adherencia total de las Alco, donde la
maquina diesel presenta ventajas evidentes.

e Otra experiencia curiosa de esta época era que las
2100 se emplearon para dar la doble traccion a las
maquinas eléctricas de la serie 7100 entre Miranda
y Bilbao a los expresos con origen en la capital vizcai-

na. Segun cuenta Miguel Cano, los maquinistas consi-
deraban muy positivamente la experiencia, por cuanto
las 2100 aportaban potencia (a no muy alta velocidad)
pero no producian una demanda extraordinaria de co-
rriente a la catenaria (como ocurria con las dobles de
dos maquinas eléctricas).

» [a locomotora 2117 estuvo en Euskalduna donde se la
instalo un generador auxiliar nuevo para dar calefaccion
eléctrica al tren, asi como un enganche automatico, pero
finalmente no se llevo a cabo ninguna de estas dos in-
novaciones. Las maquinas 1305 y 1347 estuvieron
haciendo pruebas en Ensidesa en 1975 para anali-
zar su adecuacion para servicios en la factoria, pero
finalmente se desecho la opcion de emplearlas, y afios
después Acelaria alquil6 a Renfe 6 maquinas 2. 00 que
prestaron servicios hasta 2002 en la factoria asturiana,
con colores y maquinistas propios.

e Desde el punto de vista de la ergonomia para los ma-
quinistas, la comodidad y amplitud de la cabina de
las 2100 era mayor que las de las diesel anteriores,
1600 y 1800, pero para esos mismos maquinistas, la lo-
comotora presentaba una menor capacidad de acelera-
cion que las 1800, lo que en trayectos sin paradas no
presentaba ningin inconveniente, pero cuando habia
que efectuar trayectos cortos se resentia la marcha.

e Tanto las 313 como las 321 vinieron decoradas inicial-
mente con color verde oliva y franjas horizontales
en amarillo, como correspondia a las maquina diesel, y
asi continuaron durante anos (de hecho, atin hoy se
pueden ver por la lineas de Renfe media docena de 321
asi decoradas). En los 90, seis 313 (las que fueron dota-
das de Asfa y freno dual) recibieron los colores amari-
llo y testeros negros que entonces se aplico a casi to-
das la maquinas eléctricas o diesel y numerosas 321
también fueron asi decoradas. Las 321 asignadas a Infra-
estructura fueron luego pintadas de amarillo con ins-
cripciones en azul, pero luego inmediatamente se pin-
taron con los laterales en blanco testeros en azul ce-
leste colores con los que circulan algunas maquinas.
Las exportadas a Portugal, Argentina, las vendidas al
Ponferrada Villablino y a las empresas contratistas lucen
sus respectivos colores corporativos, asi como las que
fueron alquiladas a Aceralia.

e Las maquinas 1300 costaron, en el ano 1962, unos 12
millones de pesetas, que equivalen a 2 millones de
euros a precios de hoy (332,28 millones de pesetas).

atender el trafico de mineral de hierro
y a la vez suprimir la traccion eléctrica
trifasica en la linea de Almeria.

En los anos de esplendor de la se-
rie, que pueden situarse entre 1967 y
1985, realizaban tanto trenes de viaje-

r0os como de mercancias en las lineas

de Linares a Almeria, Moreda a Grana-
da, Bobadilla a Granada, Guadix hasta
Murcia (e incluso Alicante), Espeluy a
Campo Real, Marchena a Valchillon y
Cordoba a Almochon. También reali-

102

zaron maniobras y trenes de trabajo
en toda lazona. Su depésito principal
era Granada pero también tenian re-
servas en otros lugares como Almeria,
Linares, Guadix y Jaén.

La sustitucion de algunos puentes
metalicos, permiti6 la llegada a Grana-
da de maquinas diesel mas potentes
que retiraron a4 las 1300 de los expre-
sos en la linea de Linares (evitandose
asi muchas dobles tracciones); prime-
ro fueron algunas 1600 de Sevilla

(1978), luego otras 2100 de la misma
base (1979) y mas adelante las 333
que remolcaron los principales trenes
de viajeros, funcion que en la actuali-
dad realizan las 319.300 de la dota-
cion de Granada.

Durante anos remolcaron los tre-
nes de mineral y todos los mercancias
de Andalucia oriental, hicieron las ma-
niobras mas pesadas, y se encargaron
muchos trenes de viajeros, tanto de
largo recorrido por la linea de Baza y

Via Libre
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Locomotoras diesel eléctricas 313 y 321

nes de mineral, lo perdieron en parte
al construirse en junio de 1987 la va-
riante de Dofia Maria a Gérgal, desa-
pareciendo la seccion mas dura del
trazado y por ello la necesidad de las
cuadruples tracciones por cola. El res-
to de este trabajo de tenes de mineral
lo perdieron al electrificarse la linea,
esta vez a 3.000 voltios en corriente
continua, en julio de 1989.

En esta fecha unicamente dos ma-
quinas (la 11 y la 39) habian causado
baja por accidente y el parque era,
pues, de 48 unidades. Pero a partir de
mayo de 1990 comenzaron a apartarse
y venderse rapidamente. Al finalizar
1993 quedaban 24 en el parque de
Renfe y en 1994, ya solo 11, entre
ellas las seis maquinas (nameros 00,
16, 21, 26, 42 y 46) que fueron some-
tidas a una pequefa modificacion
consistente en suprimir el calderin de
vapor, instalar freno dual y Asfa y pin-
tarlas de negro con testeros en amari-
llo. Desde entonces, estas maquinas
se destinaron a maniobras pesadas.

Las modernizadas terminaron sus
dias hacia 1994-95 en los trenes de
carbon de Penarroya (linea de Cordo-
ba a Almorchén) a donde llegaban
desde su base Granada por Alcazar de
San Juan por haber sido cortado ya el
enlace de Cordoba a Cerro Muriano
para la construccion de la linea de alta
velocidad.

En esta época final se ocupaban
también de las maniobras de Marque-
sado, hasta la desaparicion del tratico

2005 =« MAYO = Via Libre

Modelo |
Potencia continua por motor

CARACTERISTICAS DE ACOPLAMIENTO
. o e
Vacio (alguna aire)
SRR
Si(hastad lo)
e

Aparato de traccion
Frenos del tren

Alimentacion serviciosaltren

Mando multiple
Altura de topes

en 1997, y en otras estaciones de An-
dalucia, haciendo este tipo de servi-
cios en la zona de Sevilla y Jerez.

Su menor utilizacion desde 1990
hizo que vendieran 18 maquinas a los
ferrocarriles portugueses, pero por di-
versas causas alli estuvieron poco
tiempo en servicio, apartandose todas
en Barreiro a finales de la década de
los 90. Seis de estas maquinas fueron
recompradas por Rente.

También se exportaron a Argentina
un total de 17 maquinas donde mu-
chas siguen funcionando en la provin-
cia de Buenos Aires, llevando tanto
trenes de viajeros como de mercan-
cias.

Tres locomotoras fueron vendidas
en 1997 al ferrocarril de Ponferrada a
Villablino (MSP), previa transforma-
cion al ancho métrico y cambio de fre-
no de estacionamiento. Eran la 1346,
1347 y 1341 que fueron renumeradas
como 1005, 1006 y 1007 respectiva-
mente. En 2000 se les uni6 una cuarta
(la ex 1320 Renfe y ex 1329 CP) renu-
merada 1008, y en 2005 la 1335 ex CP
1327 (1009).

Las empresas contratistas disponen

5GE761-A

:{5 Murcia como omnibus en diversas li- B dE . o e ki

neas, sobre todo en las que los puen- BNV SN =Gl 0] Mo S s L.
SRl e S sanilurlaMula By o) dolc el ele) M Longitud (entre topes/ pivotes de bogies) 20.380/10.465  18567/9.8380 Z:,f

eje. Entreejesdelbogie =  1.676-1.829 2.073,5-2.117,5 L
dujeron el declinar de las 1300 a fina- By BTN s ER GG A L T, ~q0e 0 016 L

les de la década de 1930. En primer EGIGREEERGGLIEIEEEEEEEE RpRIGHERE v [

lugar, el cierre de lineas de 1985, que  FNIG AL e 1668 1668 [N

hizo desaparecer muchos de los tre- EERRENHT LR A ER (R [ O s ;

nes de viajeros que atendian (como ENINIHG G ey P

los legendarios Omnibus de Espeluy a Masa locomotora (aprov.completo) 89 = w1 ;’*

Campo Real o el Expreso de Barcelo- HYitrrlitic i g3 g W s a e o N

na a Granada) y liberé maquinas mas B ECEN: e (0 completos e RE s g

| potentes para los restantes; por otra BV ERR Ry lete ds 121 108 e 5 ol
| parte, la extension del freno de aire BRI EE e ilE s <
| - comprimido en los coches de viajeros; B R L ~ 6x1,66  6x166 .
y finalmente la desaparicion de los  EelnlsIE 8l e , 2470t(2.7121)  2.800t(35000) ﬁ:}

t-- trenes de vendimiadores. Todo ello  E¥Isigel IS IS IEs TR -V {al[o] (EREE——— soe s o
Jﬁ%ﬁ hizo que desde 1986 raramente se vie-  BYLIGTEIEEEEE S (VL [ e i-;f

se una 313 en cabeza de un tren de  HeilfLICEES  6(enlin)228x267 mm  12enV 228x267 mm [

. viajeros. | Potencia nominal 1370V (1.006kW) 2,180 CV (1.602 k) [

Por otra parte, su trabajo principal Velocidad nominal 1.100 rpm | 1.025 rpm o T

5 GE 761 e

~ Gancho y tensor
Vacio (alguna aire)
~ Si(hasta 5 loc)

en la actualidad de seis maquinas de
esta serie, asi Cebasa en Huelva que
hizo maniobras con la 1344, adquirio
en 1995 la 1316 por tener freno dual;
Guinovart tiene la 1302, la 1315 y
1345 y Azvi las 1305 y la 1324. La 313
030 que llevaba tiempo apartada en el
TCR de Villaverde (junto a la 313.009)
ha sido cedida al Museo del Ferroca-
rril de Madrid.

En resumen, de las 50 mdquinas,
ocho han sido desguazadas (nimeros
3,12, 13, 19, 27, 31, 38 y 40), 17 se en-
cuentran en Argentina, 12 en Portugal
apartadas, cinco en el Ponferrada-Vi-
llablino, una reservada para el Museo,
seis para contratistas y una apartada.

Las 321. Poco tiempo después del
concurso que habria de dar lugar a la
serie 1300, Renfe convocd (por razo-
nes analogas a las apuntadas) otro
concurso para la adquisicion de loco-
motoras de linea de media potencia,
ya sin las restricciones del peso por
eje y radio de curva que condiciona-
ron a las 1300 y sin el pie forzado de

su origen americano, al no adquirirse
con cargo a la ayuda de aquel pais.
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Fruto de este concurso, cuya reso-
luciéon sufrié diversos avatares, fue la
adquisicion, entre otras, de 60 loco-
motoras de la serie 321 a Alco que
luego se ampliaron a 20 mas.

El objetivo inicial de la compra de
estas maquinas era completar la die-
selizacion de las zonas gallega v an-
daluza occidental, donde las 1800 y
las 1600 estaban dando excelente re-
sultados desde algunos anos antes.
Las primeras ocho maquinas fueron
construidas por Alco en Estados Uni-
dos y llegaron a Espafa a comienzos
de 1965 siendo asignadas a Orense.
Las 52 maquinas restantes serian fa-
bricadas en Espana por Euskalduna,
SECN y CAF. Comenzaron a llegar las
espanolas también en 1965 y con la
misma base de Orense hacian servi-
cios desde Madrid Principe Pio hacia
el Norte (Bilbao, Irin) sustituyendo o
complementando a maquinas eléctri-
cas hasta Avila y luego a las de va-
pOr.

La totalidad de las maquinas llega-
ron entre 1966 y los primeros meses
de 1967, asignandose las primeras 34
maquinas a Sevilla y las 26 restantes a
Orense. Desde estas bases remolcaron
los principales trenes de viajeros y de
mercancias (pues entonces la electrifi-
cacion no habia llegado a sus zonas
de influencia) ayudadas por las 10800
(“yeyés”) en servicios ligeros de me-
nor entidad.
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“Las Alco ibéricas”, Vol 1 y Vol
2, Manuel Galan Eruste, Mono-
graficos especiales Maquetren,
1998: “Locomotoras diesel
(II)”, Juan Andrés Pinar y Lluis
Prieto i Tur, “Monografias del
ferrocarril/12”, Ed.: Lluis Prie-
to, Barcelona, 2000; “Las 1300
de Renfe”, Joan Acon, Revista
Carril namero 7 (marzo 1984).
“La traccion en los ferrocarri-
les espanoles”, Justo Arenillas,
Gire, 1985. 1

Por lo que respecta a Madrid, la
zona Norte, electrificada, contaba con
las maquinas 7400 y 7500, pero la 2°
Zona (Atocha) tenia dos fuertes depo-
sitos de vapor en Atocha y Delicias, y
solo a mediados de la década se intro-
dujo la dieselizacion, primero con la
llegada de las 1900 americanas (pedi-
das por el Plan de urgencia junto a las
diez ultimas 1300 y tras un breve paso
por la base de Sevilla) y luego las

Si quieres participar, escribe a la direccion
postal de VIA LIBRE o al correo electronico:
fichasvialibre@vialibre.org. La proxima ficha
se dedicara a fas locomotoras 250y 251

4000, aunque estas ultimas hicieron
los principales trenes de viajeros por
toda Espana y por ello, aunque eran
de la dotacion de Atocha, no podian
considerarse especificamente para los
trabajos de este depésito.

La llegada de la totalidad de esta se-
rie en 1968 supuso un fuerte retroceso
del vapor, pero aun asi las maquinas
con que contaba Atocha era insuficien-
tes para la traccion en su amplia zona
de influencia. Por ello se compraron
otras veinte maquinas de la serie 2100
en dos lotes de diez, fabricadas por
Euskalduna en Villaverde Bajo.

Las maquinas 321 remolcaron ini-
cialmente trenes de mercancias y de
viajeros en todas su zonas de influen-
cia, pero en Sevilla y Orense tende-
rian mas a los servicios de viajeros (al
ser mds modernas que las 1600 y
1800) mientras que en Atocha la coe-
xistencia con las 4000 y luego de las
333 relegd a las 2100 a servicios de
mercancias y algunos mas cortos de
viajeros.

Los depositos de Sevilla (donde
siempre estuvieron alrededor de 34
maquinas, las de numeracién mas
baja), Orense (con unas 26 maquinas)
y Atocha (con otras 20) fueron sus ba-
ses principales. En 1988, cuatro ma-
quinas habian sido dadas de baja por
accidente (33, 37, 43 y 74). Desde
1979 parte de las maquinas de Sevilla
(unas 12) pasaron a Granada, pero su
nimero se fue reduciendo por llegada
de las 333, v en 1995 las 52 maquinas
que quedaban ttiles estaban de nue-
vo todas en sus bases de Sevilla,
Orense y Atocha. Seis maquinas de
Orense fueron alquiladas a Aceralia,
en Asturias.

A partir de este ano, comienzan a
ser algunas destinadas a trabajos de
infraestructura y el resto a Cargas, y
todas ellas se dispersan. Asi hay ma-
quinas de trabajos en Ledn (3), Oren-
se (3), Atocha (4), Sevilla (5), Valencia
(5) y en Almeria (3), mientras que las
de Cargas y Combinado estaban en
Oviedo (3), en Atocha (8) y en Sevilla
(17). En estas fechas se produce ade-
mas la exportacion de 22 maquinas a
Argentina: 2 en 1994, 15 en 1996 y 5
en 1997.

La dispersion de bases hace que se
lleguen a asignar maquinas de esta se-
ric a lugares tan diferentes de las habi-
tuales como Miranda, Barcelona o Va-
lencia.
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locomotoras d

313 colores originales.
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Al asignarse algunas 319 a Infra-
estructura y regresar las alquiladas, a
Aceralia, algunas miquinas 321 han
sido vendidas a contratistas, otras
desguazadas y otras estin apartadas
en espera de destino. Al finalizar

2005 = MAYO ¢ Via Libre

marzo de 2005, habia 26 para el ser-
vicio de Infraestructura (de ellas 3
apartadas), cuatro para contratistas
(321.042 Comsa, 321.021 Necso,
321.046 GO y 321.048 Tecsa); la 321
080 esta asignada como maquina

operativa para el Museo del Ferroca-
rril), 22 en Argentina y nueve habian
sido desguazadas (numeros 1, 3, 13,
16, 17, 33, 37, 43 y 74). El resto esta-
ban apartadas para su desaguace o
enajenacion. [
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enminiatura

La serie 321 de Renfe ha contado con reproducciones en miniatura
en las escalas HO y N, fabricadas por la antigua Ibertren. La repro-
duccion en escala 1:160 corresponde a la etapa inicial de esta marca,
encontrandose entre sus primeras referencias con el peculiar sistema
de toma de corriente mediante patin central, denominado como “3N”
y que, mas tarde, fue abandonado, adaptindose todo el material de
traccion para ser compatible con el resto de las marcas.

Algtin tiempo mas tarde, Ibertren también fabrica la serie 321 en
escala HO, equipando un motor tipo “Scalextric” sobre el bastidor
que, debido a su tamaho, obliga a sobredimensionar la carroceria en
altura. Esta circunstancia unida a que las toperas estaban pintadas en
color rojo y que las inscripciones eran escasas y en relieve, provoca-
| | | ba que la imagen del modelo fuera poco acorde con la realidad.

Locomotora 1300 de AMF de laton. Posteriormente, este modelo se modifica, incorporando un motor |

con engrandjes en cascada acoplado sobre uno de los bogies, se re-

baja ligeramente la altura, se mejoran las inscripciones y se pintan las

toperas en color verde con lo que se mejora el aspecto aunque sigue

tratindose de una pieza poco rigurosa y con una motorizacion ca-
rente de suavidad y que genera un ruido considerable.

No obstante, al tratarse de una locomotora que ha circulado por ] e el w
todas la lineas espanolas, tiene bastante aceptacion entre los aficio- i e
nados que, tampoco disponen de muchas posibilidades para poder i e |
contar con locomotoras espanolas, pudiendo ser empleada como
base para mejoras o transformaciones por parte de los modelistas ri-
gurosos. Ibertren también empled esta locomotora para su produc-
cion de exportacion, editando una version imaginaria para los ferro-
carriles daneses. |

Tras el cierre de la primitiva marca Ibertren, desaparece la oferta
de modelos comerciales, surgiende dentro del sector artesano varias
réplicas en resina de carrocerias de la serie 321, algunas de ellas con . SR T e
algunas modificaciones, vd r e == TE

De la serie 313, nunca han existido reproducciones procedentes SRR W o b B o
de marcas comerciales. Entre la produccion artesanal, ademas de re-
producciones en resina basadas en una locomotora de origen austra- [
liano, existe una réplica muy detallada y rigurosa de AMF, construida g
integramente en laton, equipada con una motorizacion Mabuchi, de [
la que se ofrecen las versiones clasica, en color verde con franjas
amarillas, y la mas re-
ciente, en colores
amarillo y gris. De si-
milares caracteristicas
es la version de la se-
rie 1300 para los fe-
rrocarriles portugue-
ses, distribuida por
Norbrass.

Quienes incluyen a
P e cas o4 las “Alco” espafiolas EE >
Version de la empresa Vias. S ~entre sus locomotoras Mudelﬂ de lbertren transfurmadn

favoritas, también se  artesanalmente.
encuentran entre los aficionados a los trenes tripulados, como es el caso de la 2100, para via de 5 pulgadas, pro-
piedad de Luis Siles, de Castellon, equipada con motor de explosion y fotografiada circulando por el parque ferro-
viario de la Asociacion Jerezana de Amigos del Ferrocarril €l dia de su inauguracion oficial.

Ficha elaborada por Alberto Garcia Alvarez con datos actualizados a fecha 4/4/2005 y
con informaciones Angel Maestro y Miguel Cano Lopez Luzzatti. llustraciones de Daniel Martinez Simén.
Informacion de modelismo elaborada por José Menchero. Actualizaciones posteriores podran encontrarse en www.vialibre.org
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